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Abstract 



A vehicle tyre (1) has a running surface (2) with essentially axial incisions (3), at least near the side 
regions. The incisions are wavy and slanted in such a way that by following a transverse plane along the 
incision in the radially outward direction one moves axially inwards. Also claimed is a wavy insert (7) 
which is attached to the vulcanising mould so that the peaks (4) and valleys (5) of the waves make an 
angle ( beta ) of 20-70 degrees to the attachment edge (18). The orientation is such that by traversing a 
transverse plane radially outwards one moves axially inwards. 
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(54) Fahrzeugrelfen mit einer Lauff lache mit im wesentlichen radial veriaufenden Einschnitten 

(57) Die Erf indung bezieht sich auf einen Fahrzeug- 
reifen mit einer LaufflSche. welche zumindest in einem 
ihrer axialen Randbereiche in der Draufsicht im wesent- 
lichen axial verlaufende Einschnitte aufweist, die in sol- 
cher Weise gewellt sind. daB die Wellenberge und -taier 
(4.5) im wesentlichen Geraden sind und in der Quer- 
ebene geneigt 

Um die mSgliche BremsverzOgerung auf feuchten 
StraBen zu steigern und dabei die m6gliche Vortriebs- 
beschleunigung auf Schnee allenfalls kaum oder gar 
nicht zu verschlechtern und eine gute Quertraktion zu 
erzielen, wird erfindungsgemSB vorgeschlagen, daB 
sich die Wellenberge und -tdler (4.5) in der Querebene 
in sotcher Orientierung diagonal erstrecken, daB man 
beim Gehen in der Querebene entlang der Einschnitte 
nach radial auBen nach axial Innen gelangt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugreifen 
mit einer LaufflSche, welche zumindest in einem ihrer 
axialen Randbereiche in der Draufsicht im wesentlichen 
axial veriaufende Einschnrtte aufweist, die in solcher 
Weise gewellt sind, daB die Wellenberge und -taier im 
wesentlichen Geraden sind, die in der Querebene dia- 
gonal geneigt sind; solche Reifen sind bekannt. Die im 
wesentlichen axial verlaufenden Einschnitte, die im Rah- 
men dieser Anmeldung auch als Quereinschnitte 
bezeichnet werden. verlaufen - wie im Stand der Technik 
bekannt - vorzugsweise nicht exakt axial sondern in einer 
Neigung zur Axialen um 10* bis 60**. Sofern die Reifen- 
lauffiache mit Querrillen ausgestattet ist, verlaufen sie 
vorzugsweise - wie ebenfalls an sich bekannt - im 
wesentlichen parallel zu diesen Querrillen. 

Das zwischen Einschnitten stehenbleibende 
Gummi wird ubiicherweise als Lamelle bezeichnet. 

Grundsatzlich verringern Einschnitte die Steif igkeit. 
insbesondere gegenuber KrSften senkrecht zu diesen 
Einschnitten; Quereinschnitte verringern also insbeson- 
dere die Langssteifigkeit. Die LaufflSchenenweichung 
fuhrt zu einer genaueren Anpassung der Reifenoberf la- 
che an die Rauhtiefen der Fahrbahn im Latsch, wodurch 
ein hGherer ReibschluB ermGglicht wird. 

Daruberhinaus ist die traktionsfdrdernde Wirkung 
insbesondere auf verschneiten StraBen bekannt. die 
darauf zuruckgefuhrtwird, daBdie Lamellenverbiegung, 
die schon bei geringen LSngskraften auftritt, sich bis in 
die in den Latsch reichenden Stirnf ISchen der Lamellen 
als deren SchrSgstellung auswirkt, sodaB diese nicht 
plan aufliegen sondern vielmehr mit einer ihrer Karrten. 

Es hat sich herausgesteilt, daB die Stirnseiten- 
schr^gstellung der Lamellen den Bremsweg auf nasser 
StraBe verschlechtern. Dieser Nachteil schmerzt bei 
modernen Winterreifen besonders, weil es wegen der 
schneearmeren aber regenreicheren Winter nicht mehr 
allein auf Grifflgkeit auf Schnee sondern auch auf gutes 
Bremsen auf feuchter StraBe ankommt. Auch auf trok- 
kener StraBe wird hoher KraftschluB erwartet wie von 
einem Sommerreifen. 

Auch die immer hCher geschraubte HOchstge- 
schwindigkeit der Fahrzeuge und damit einhergehend 
das Vordringen der H-, V- und Z-Reifen zu Lasten der Q- 
und S-Reifen (Q = zugelassen bis 160 km/h, S = bis 180 
km/h. T = bis 190 km/h. H = bis 210 km/h, V = bis 240 
km/h, 2 = uber 240 km/h) trSgt zu dieser Enweiterung des 
Anforderungsprofiles bei, weil H-. V- und Z-Reifen zur 
Vermeidung zerstdrerischer Temperaturen im Inneren 
der generell schlecht warmeleitenden Lauff ISche solche 
Gummimischungen benbtigen, die leider - unabhangig 
vom Niederschlag - bei niedrigen Temperaturen eine 
betrfichtliche Erhartung mit entsprechendem Abfall der 
mOglichen Reibungswerte zeigen. sodaB fur solche 
Fahrzeuge auch auf v6llig unverschneiten StraBen aus 
Sicherheitsgrunden Winterreifen erforderlich wenn- 
gleich nicht vorgeschrieben sind. 



Ausgehend von den bewShrten Winterreifen ware 
das Bremsverhalten auf feuchten StraBen dadurch zu 
verbessern. daB die Anzahl der Einschnitte. insbeson- 
dere der Quereinschnitte, gesenkt wurde. Dabei muBte 

5 aber ein verschlechtertes Verhalten auf Schnee hinge- 
nommen werden. 

Aus dem franzdsischen Patent Nr. 791 250 aus dem 
Jahre 1935 ist ein Fahrzeugreifen mit einer Lauffiache 
bekannt. welche in einem axialen Randbereich in der 

10 Draufsicht im wesentlichen axial veriaufende Einschnitte 
mit einer solchen Wellung aufweist, daB die Wellenberge 
und -taier Geraden sind und sich in der Querebene in 
solcher Orientierung diagonal erstrecken, daB man beim 
Gehen in der Querebene entlang der Einschnitte nach 

15 radial auBen nach axial auBen gelangt. 

Aufgabe der Erfindung ist es. die mOgliche Brems- 
verzdgerung auf feuchten StraBen zu steigern und dabei 
die mdgliche Vortriebsbeschleunigung auf Schnee alien- 
falls kaum Oder gar nicht zu verschlechtern und eine gute 

20 Quertraktion zu erzielen. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemSB dadurch geldst, 
daB sich die Wellenberge und -taier In der Querebene in 
solcher Orientierung diagonal erstrecken. daB man beim 
Gehen in der Querebene entlang der Einschnitte nach 

25 radial auBen nach axial innen gelangt. 

Man nahm fruher an. daB die Orientierung der Nei- 
gung der Wellenberge und -taier wenig EinfluB habe und 
wenn schon, daB die umgekehrte Orientierung insge- 
samt vorteilhaft sei; uberraschendenweise hat sich aber 

30 nun heraus gestellt, daB genau die gegenteiiige Orien- 
tierung wie in dem franzCsischen Patent 791 250 gelehrt 
den gunstigsten Eigenschaftsmix erzielt. 

Vorzugsweise nehmen die Wellenberge und -taier in 
der Querebene einen Winkel zur Radialen zwischen 20** 

35 und 70*, besonders bevorzugt zwischen 30° und 50** ein. 
Der Erfindung lag die Erkenntnis zugrunde. daB fur 
den Vortrieb auf Schnee kleine SchrSgstellungen der 
Lamellenstirnfiachen ausreichen, die sich aber schon 
bei geringen LSngskrdften einstellen mussen. Beim 

40 Bremsen auf feuchter StraBe sind aber viel grOBere 
Beschieunigungen mOglich. die bei Reifen nach dem 
Stand der Technik zu viel grOBeren Lamellenverbiegun* 
gen und einhergehenden Schrdgstellungen der Lamel- 
Ienstirnfl3chen fuhren als fur die Traktion auf Schnee 

45 erforderlich. Weiterhin wurde erkannt, daB der Verzdge- 
rungsabfall auf feuchter StraBe umso grCBer ist. desto 
grdBer die SchrSgstellung der Lamellenstirnfl&chen ist. 
So kam der Erfinder auf die Idee, daB eine stark progres- 
sive Federkennlinie der Lamellen den beschriebenen 

50 Konflikt wenn auch nicht vollstdndig aufheben so doch 
zumindest entschSrfen kann. Eine kleine Progression 
zeigen bereits die ubiichen Einschnitte dadurch, daB 
sich einander benachbarte Lamellen ab einer bestimm- 
ten Verbiegung unter Uberbruckung der Einschnittdicke 

55 aneinander aniehnen. Dabei behalten sie aber die 
FShigkeit. aufeinander abzugleiten. 

Wesentlicher Bestandteil der Erfindung ist, dieses 
Abgleiten durch FormschluB zu unterbinden und damit 
die Biegewllligkeit der Lamellen ab dem durch die Wahl 
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der Einschnrttdicke bestimmbaren Schwellwert noch 
weiter zu senken. 

Als FormschluBmittel wurde als erstes erwogen. die 
Ausrichtung der Wellenberge und -taier in der Quer- 
ebene von der bekannten radialen Ausrichtung in die 
axiale zu Sndern. Zwar war damrt tatsSchlich ein Form- 
schluB erreichbar und zeigte auch positive Auswirkun- 
gen auf das Verhaltnis zwischen NaBbremsen und 
Schneetraktion. jedoch enwiesen sich die sich so erge- 
benden Lamellen in der Radialen als weicher und in der 
Axialen als beulantailig. Erstes erh6ht den Rollwider- 
stand und zweites vermindert die maximale Querbe- 
schleunigung insbesondere auf trockener StraBe. 
Uberdies berelten die dementsprechend geformten, ein- 
schneidenden Bleche sowohl beim SchlieBen als auch 
beim Offnen der Vulkanisationsform Schwnerigkeiten. 

Die Erfinder gelangten zu der Erkenntnis, dafi mit 
einer diagonalen Ausrichtung der Wellenberge und -taier 
nahezu der gleiche FormschluB erreicht werden muBte 
wie mit einer rein axialen Ausrichtung. Analog der 
bekannten und bewShrten Lehre. wonach man axial 
auBere L^ngs-Einschnitte in der Querebene so neigt, 
daB man beim Gehen nach radial auBen nach axial 
auBen gelangt und damit optimale Quertraktion bei gun- 
stiger LSngstraktion erreicht, wurde zun^chst angenom- 
men. daB es am gCinstigsten sei. diagonal verlaufende 
Wellenberge- und taler im wesentlichen axial veriaufen- 
der Einschnitte auch in der Orientierung anzuordnen. 
daB man beim Gehen nach radial auBen nach axial 
auBen gelangt. Hiermit wurden aber nicht die erhofften 
Ergebnisse erzielt. Der hartnackig hinterfragende Erfin- 
der hat sich mit dieser unangenehmen Uberraschung 
aber nicht zulrieden gegeben und deshalb entgegen 
ubiicher Einschatzung der Fachleute Versuche mit einer 
erfindungsgemaBen. nSmlich inversen. Orientierung der 
Einschnittneigung durchgesetzt und uberraschend gute 
Ergebnisse erziett. 

Der PunW, ab dem FormschluB eintritl, der den 
Knick in der Biegefederkennllnie hervorruft. wird im 
wesentlichen durch das Verhaitnis der 3. Potenz der Ein- 
schnitttiefe zur 1. Potenz der Einschnittdicke bestimmt; 
je nach Einschnittdichte. -tiefe und Gummiharte ergibt 
sich eine gunstige Lage des Abknickpunktes bei einer 
Schnittdicke zwischen 0.3 und 1.0 mm. Es wird als Vor- 
teil gewertet, daBdiese Einschnittdicken sich im Bereich 
des schon Bekannten bewegen, was die Umstellung auf 
die ErfirKlung erieichtert. 

Speziell an besonders reich lamellierten Winterrei- 
fen fur PKW, wo heutzutage Einschnittdicken zwischen 
0,5 und 0,6 mm ubiich sind, scheint die optimale Weite 
der Einschnitte leicht darunter zu liegen, namlich etwa 
bei 0.4 mm. 

Die Verbesserungen im NaBbremsen werden 
besonders deutlich. wenn auch die im axial inneren 
Bereich angeordneten Einschnitte in erfindungsgema- 
Ber Weise gestaltet sind. 

Zur Realisierung erfindungsgemaBer Reifen 
braucht an den Reifenrohlingen nichts geandert zu wer- 
den. Es sind allerdings geanderte Vulkanisationsformen 



erforderlich. Statl der bekannten Einschnittbleche sind 
in die Vulkanisatiortsformen namlich solche Einschnitt- 
bleche zu verankern, die eine Schragstellung der Wel- 
lenberge und -taier zur Blechverankerungskante 
5 aufweisen. Anstatt die Bleche erst zu stanzen und dann 
in die Wellung zu biegen scheint es wegen der Schrag- 
stellung der Wellenberge und -taier und damit zusam- 
menhangend der unterschiedlichen Lange der einzelnen 
Wellenberge und -taier in der Nahe der Rander zweck- 
70 maBig zu sein, erst grOBere Bleche in die gewunschte 
Wellung zu biegen parallel zu den Kanten des Blech- 
halbzeuges und erstdanach - nun schrag zu den Kanten 
des Blechhalbzeuges - die einzelnen Einschnittbleche 
auszustanzen. 

Die Erindung wird nachfolgend anhand dreier Figu- 
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ren naher eriautert. Es zeigt 



Fig. 1 in perspektivischer Ansicht einen erfin- 

dungsgemaBen Reifen, 

20 Fig. 2 vergrdBert den gleichen Reifen, aufge- 

schnitten entlang dem in Figur 1 angege- 
benen Schnittverlauf, 
Fig. 3 eines aus der Vielzahl von erfindungsge- 

maBen Blechstucken, die in der Vulkanisa- 

25 tionsform zur Herstellung der 

erfindungsgemaBen Einschnitte zu veran- 
kem sind und 

Figuren 4 die Funktionsweise und Wirkung der Erfin- 
dung, und zwar: 
30 Fig. 4a Langsschnitt durch einen Profilteil ohne 
Langskrafteinwirkung, 
Fig. 4b in gleicher Dastellung den gleichen Profil- 
teil mit Langskrafteinwirkung und 
Fig. 4c die durch die Erf indung bewirkte Anderung 
35 in der Biegefederkennlinie einer Lamelle. 

Figur 1 zeigt in perspektivischer Ansicht einen erfin- 
dungsgemaBen Reifen 1 mit einer Lauff lache 2, welche 
uber ihrer gesamten axialen Erstreckung in der Drauf- 
40 slcht im wesentlichen axial verlaufende Einschnitte 3 
aufwetst. In dick strichpunktierter Linie 1st der zu Figur 2 
fuhrende Schnittverlauf entlang der Einschnitte 3 ange- 
geben. 

Figur 2 zeigt vergrOBert den gleichen Reifen 1, 
45 jedoch nicht in perspektivischer Ansicht sondern aufge- 
schnitten in der Querebene entlang der Einschnitte 3. 
Die Wellenberge 4 und Wellentaier 5, wo die Oberfiache 
gewGlbt ist, erscheinen als dunne Volllinien. die gemaB 
ubiicher Darstellung nicht bis zur jeweils benachbarten, 
50 in dicker Vollinie dargestellten Kbrperkante ausgezogen 
sind und entsprechend der erfindungsgemaBen Diago- 
nalstellung der im ubrigen bekannten Einschnittwellung 
hier schrag zur Radialen 6 stehen. In diesem Ausfuh- 
rungsbeispiel betragt der Schragungswinkel p 45**. 
55 Wenngleich - wie hier gezeigt - die erfindungsge- 
maBe Schragstellung der Wellenberge 4 und -taier 5 vor- 
zugsweise uber der gesamten Breite der Lauffiache 2, 
soweit sie eingeschnitten ist, angewandt ist, ist diese 
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Schragstellung besonders wichtig in den beiden Rand- 
bereichen L und R der Lauffiache 2. 

ErfindungsgemafJ istdie SchrSgstellung der Wellen- 
berge 4 und -taier 5 so orientiert wie hier gezeigt, das 
hei(3t, daB man beim Gehen von radial innen nach radial 
auBen entlang einem Wallenberg 4 oder -tal 5 nach axial 
innen gelangt Bei symmetrischen Reifen sollte der Ori- 
entierungswechsel im Mittenbereich M liegen. 

Rgur 3 zeigt eines aus der Vielzahl von erf indungs- 
gemaBen Blechstucken 7. die in der Vulkanisationsform 
zur Herstellung der erfindungsgemaBen Einschnitte zu 
verankern sind. in perspektivischer Darstellung. Zur Ver- 
ankerung sind an sich bekannte Befestigungselemente 
vorgesehen, hier in der NShe der unteren Blechkante 1 8 
vorgesehene Durchbruche 17. 

Zur Verstandniserleichterung sind die vordere und 
hintere Stirnfiache des Bleches 7 radial stehend 
gezeichnet, obwohl sie bevorzugt, wie bekannt, zumin- 
dest bei Sackeinschnitten leicht geneigt zur Radialen 
verlaufen, wie Figur 2 zeigt. Die Wellenberge 4 und -taier 
5 sind in bekannter Weise geradlinig, jedoch gegenuber 
der Radialen 6 im Winkel p geneigt. 

Zur weiteren Verdeutlichung ist in zwei verschiede- 
nen Ebenen quer zur Haupterstreckung 8 der Blechs- 
tucke 7 die jeweilige Schntttfiache 9a und 9b in 
gestrichelter Linie umrissen. Die Haupterstreckung Sder 
Blechstucke 7 kann im Winkelbereich +/-45** zur hier 
nicht dargestellten Axial en liegen, vorzugsweise bei 
etwa 20 bis SO"". Die Welleniange entlang der Axiaien ist 
mit Lambda bezeichnet. 

Die Figuren 4 zeigen Funktion und Wirkung der 
Erfindung: 

Figur 4a zeigt einen Langsschnitt durch einen Prof flteil 
ohne Langskrafteinwirkung. Die Schnittebene entspricht 
der, die in der vorherigen Figur zum SchnittumriB 9b des 
Bleches 7 fuhrte und liegt im Reifen im wesentlichen 
axial. Daraus erWart sich. daB hier nur eine Halbwelle 
erscheint: fur eine Prinzipdarstellung der Funktions- 
weise reicht dies aber aus: 

Durch die Einschnitte 3 ist das Prcfilpositiv in Lamellen 

10 untergliedert. Jede Lamelle 10 hat eine voreilende 
Fiache 11 und eine nacheilende 12. Dadurch, daB die 
Wellenberge und -taier - nach Zerlegung ihrer Erstrek- 
kung in eine radiale und eine axiale Richtung - erfin- 
dungsgemaB auch eine axiale Komponente aufweisen. 
zeigen sich im Langsschnitt im wesentlichen in 
Umfangsrichtung verlaufende Fiachen 13 und 14 neben 
an sich bekannten, radial verlaufenden Fiachen 15. 

Figur 4b zeigt in analoger Dastellung den gleichen 
Profilteil mit Einwirkung einer Bremskraft F. Wichtig ist, 
daB sich die im wesentlichen in Umfangsrichtung verlau- 
fenden Teilfiachen 14 der voreilenden Lamellenfiachen 

1 1 auf die Teilfiachen 13 der nacheilenden Lamellenfia- 
chen 12 legen. Ab der Verformung - fur die der Winkel 
Alpha, die Schragstellung der Lamellenstirnfiachen 16 
zur Umfangsrichtung, ein reprasentatives MaB ist -. ab 
der es zur Beruhrung der Teilfiachen 13 und 14 kommt. 
ist eine weitere Verformung behindert. 



Zu einer Behinderung weiterer Verformung kommt 
es bei der bekannten Ausrichtung der Weilung, namlich 
in der Radialen, zwar auch namlich dadurch, daB sich 
die radial verlaufenden Fiachen beruhren, jedoch ist die 

5 dadurch erreichte Behinderung der weiteren Verformung 
weniger stark als bei der erfindungsgemaB orientierten 
Diagonalstellung der Wellenberge und -taier. Zur Ver- 
deutlichung ist in den Rguren 4a und 4b die Schnlttbreite 
s so stark ubertri^en, daB die radial verlaufenden 

70 Abschnitte 15 der Fiachen 11 und 12 erst bei deutlich 
grCBerer Verformung zur Aniage aneinander kommen 
als die - auch eine Komponente in Umfangsrichtung auf- 
weisenden - Teilfiachen 1 3 und 14. Tatsachlich empfiehit 
sich eine kleinere Schnittwerte s, sodaB der an sich 

75 bekannte Effekt, das Zusammenlegen der radialen Fia- 
cherrteile. und der erfindungsgennaBe, das Aufsetzen 
auch eine Komponente in Umfangsrichtung aufweisen- 
der Fiachenteile 13 und 1 4, bei etwa gleicher Verformung 
Alpha eintreten. 

20 Figur 4c zeigt die durch die Erfindung bewirkte 
Anderung in der Biegefederkennlinie einer Lamelle: Die 
Progression ist verstarkt gegenuber dem Stand der 
Technik (prior art). 

Daraus folgt. das bei der maximalen Tangentialkraft 

25 Ftan.max sich die Lamellenstirnfiachen 16 (stehe Figur 
4b) weniger stark schrag stellen als beim Stand der 
TechniK was insbesondere den Bremsweg auf nasser 
StraBe verkurzt, wobei im Bereich Weiner Tangential- 
krafle. wie sie auf verschneiten StraBen gefahren wer- 

30 den, die Schragstellung Alpha der Lamellenstirnfiachen 
16 nicht geschmaiert wird, sodaB dort das Haftverm6- 
gen erhalten bleibt. 

Der Fachmann kann sehr genau die Biegefeder- 
kennlinie auf die Einsatzbedingungen des jeweiligen 

35 Reifens abstimmen: eine VergrOBerung der Amplitude A 
(siehe Figur 3) der Weilung erhOht den erfindungsgema- 
Ben Effekt der Versteifung ab Beruhrung der Fiachen- 
teile 14 und 15 (siehe Figuren 4a und b). Weiterhin ist 
der Versteifungseffekt etwa proportional zum Sinus des 

40 Winkels p zwischen der Radialen und den Linien der 
Wellenberge bzw. -taier, kann also auch durch VergrO- 
Berunp von p gesteigert werden. Eine VerkOrzung der 
Welleniange Lambda (siehe Figur 3) laBt den Effekt 
schon bei Meinerer Verformung eintreten, eine VergrG- 

45 Berung erst spater. Eine Verkleinerung der Schnithweite 
siaBtden Effekt ebenfallstendenziell schon bei kleinerer 
Verformung eintreten. hat aber einen grGBeren Effekt auf 
die Steifigkeitserh6hung bei grSfieren Verformungen. 
Durch Welleniange Lambda. Amplitude A und 

so Krummungsradius in den Wellenbergen bzw. -tal ern wird 
die Bdschung. das ist die Schragstellung der Einschnitt- 
fiachen senkrecht zur "Ausbreitungsrichtung** der Welle 
bestimmt: sie darf umso steiler sein, desto enger die 
Schnittweite s ist. Daraus folgt ein Interesse, die Schnitt- 

55 weite s etwas Weiner als allgemein ubiich zu wahlen. 
namlich etwa bei 0,4 mm fur PKW-Winterreifen. 

Eine VergroBerung des Winkels p, also der erfin- 
dungsgemaBen Schragstellung der Wellenberge und - 
taier zur Radialen 6 uber 70** hinaus bringt keine wesent- 
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liche Steigerung des Effektes mehr, erh6ht aber bei 
Extrembelastungen. insbesondere bei Kurvenfahrt auf 
trockener Straf3e an der Haftgrenze und grofJen Ein- 
schnitttiefen die Gefahrder Lamellenausbeulung mitden 
zugehOrigen Reibwertminderungen. Aus diesen Grun- 5 
den werden Schragstellungen zwischen 30** und 50* 
bevorzugt. 

Die Erf indung entschSrft ohne Kostenerhfihung den 
Konflikt zwischen gutem Vortrieb auf Schnee einerseits 
und gutem Bremsverm6gen auf nassen StraBen ande- 10 
rerselts und empf iehtt sich insbesondere fur Winterreifen 
mit RadialKarkasse. 

Patentanspruche 

15 

1. Fahrzeugreifen (1) mit einer LaufflSche (2), welche 
zumindest in einem ihrer axialen Randbereiche (L, 
R) in der Draufsicht im wesentlichen axial verlau- 
fende Einschnitte (3) aufweist. die in solcher Weise 
gewellt sind. da3 die Wellenberge (4) und -taier (5) 20 
im wesentlichen Geraden sind, die sich in der Quer- 
ebene diagonal erstrecken, dadurch gekennzeich- 
net, daB die SchrSgstellung der Wellenberge (4) 
und -tSler (5) in der Weise orientiert ist, daB man 
beim gehen in der Querebene entlang der Ein- 2S 
schnitte (3) nach radial auBen nach axial innen 
gelangt. 

2. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 1 dadurch 
gekennzeichnet, daB die Wellenberge (4) und -taier 30 

(5) in der Querebene einen Winkel (p) zur Radialen 

(6) zwischen 20** und 70^ vorzugsweise zwischen 
30'' und 50° einnehmen. 

3. Fahrzeugreifen (1) nach Anspruch 1 dadurch 35 
gekennzeichnet, daB die Einschnitte (3) in an sich 
bekannter Weise eine Schnittweite (s) zwischen 0,3 
mm und 1,0 mm aufweisen. 

4. Fahrzeugreifen (1) nach einem der vorangehenden 40 
Anspruche dadurch gekennzeichnet. daB auch die 

im axial inneren Bereich (M) angeordneten Ein- 
schnitte (3) in erfindungsgemSBer Weise gestaltet 
sind. 
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5. Gewelltes Einschnittblech (7), welches in einer Vul- 
kanisationsform verankert wird. gekennzeichnet 
durch eine Schragstellung der Wellenberge (4) und 
-taier (5) zur Verankerungskarrte (18) in einem Win- 
kel (p) zwischen 20** und 70°. wobei die schragen so 
Wellenberge (4) und -taier (5) so orientiert sind. daB 
man beim gehen in der Querebene entlang der Ein- 
schnitte (3) nach radial auBen nach axial innen 
gelangt. 
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FIG.1 
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FIG. 2 
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FIG.4C 
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